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(54) Method for protecting a friction clutch 



(57) Main claim: Method for protecting a friction clutch, in particular an automatic friction 
clutch (22) of a motor vehicle against overload, comprising the following steps: 

a) determining the load state of the friction clutch (22), 

b) determining whether the determined load state is an overload state, 

c) when the determined load state is an overload state, taking overload protection measures, 
characterized in that 

the overload protection measures comprise a measure c 7 ) for prevention of shifting processes in 
which at least one gear is skipped, and/or the overload protection measures comprise a measure c 9 ) 
in which, when an engagement process is carried out and when slip occurs in the area of the driven 
wheels (46, 48), the friction clutch (22) is displaced in the direction to a disengagement position 
and/or that the overload protection measures comprise a measure c l0 ) in which when a shifting 
process from a lower gear to a higher gear is to be implemented in a transmission configuration 
(30), increasing the output torque or power delivery of a drive assembly (12) after completing the 
shifting process in the gear configuration... 



* 1 



THIS PAGE BLANK (uspto) 



(19) 

Bundesrepublik Deutschiand 
Deutsches Patent- und Markenamt 



( 1 °)DE 199 21 920 B4 2005.11.17 



(12) 



Patentschrift 



(21) Aktenzeichen: 199 21 920.6 

(22) Anmeldetag: 12.05.1999 
(43) Offenlegungstag: 23.11.2000 
(45) Veroffentlichungstag 

der Patenterteilung: 17.11.2005 



(51) IntCI 7 : F16D 48/06 

F16D 48/08, B60K 41/28, B60K 41/02 



Innerhalb von drei Monaten nach Veroffentlichung der Patenterteilung kann nach § 59 Patentgesetz gegen das Patent Ein- 
spruch erhoben werden. Der Einspruch 1st schriftlich zur erklaren und zu begrunden. Innerhalb der Einspruchsfrist ist eine 
Emspruchsgebuhr in Hone von 200 Euro zu entrichten(§ 6 Patentkostengesetz in Verbindung mit der Anlage zu S 2 Abs 2 
Patentkostengesetz). ~ 



(73) Patentinhaber: 


(56) Fur 


die Beurteilung der Patentfahiqkeit in Betracht 


ZF Sachs AG, 97424 Schweinfurt, DE 


gezogene Druckschriften: 




DE 


196 59 855 C1 


(74) Vertreter: 


DE 


38 28 128 C2 


Weickmann & Weickmann, 81679 Munchen 


DE 


30 39 703 C2 




DE- 


AS 14 55 872 


(72) Erfinder: 


DE 


198 18 809 A1 


Reuthal, Rainer, 97294 Unterpleichfeld, DE; 


DE 


198 15 259 A1 


Stiihfer, Rainer, 97475 Zeil, DE; Engelbrecht, 


DE 


196 02 006 A1 


Ulrich, 97534 Waigolshausen, DE 


DE 


195 38 308 A1 




DE 


43 38 116 A1 




DE 


40 12 595 A1 




DE 


35 28 389 A1 




GB 


21 49 923 A 




JP 


09-2 50 569 A 



7? 

14 



(54) Bezeichnung: Verfahren zum Schutzen einer Reibungskupplung 

(57) Hauptanspruch: Verfahren zum Schutzen einer Rei- 
bungskupplung, insbesondere einer automatisierten Rei- 
bungskupplung (22), eines Fahrzeugs gegen Uberlastung, 
umfassend die Schritte: 

a) Ermitteln des Belastungszustands der Reibungskupp- 
lung (22), 

b) Bestimmen, ob der ermittelte Belastungszustand ein 
Uberlastungszustand ist, 

c) dann, wenn der ermittelte Belastungszustand ein Uber- 
lastungszustand ist, Ergreifen von UberlastschutzmaRnah- 
men, 

dadurch gekennzeichnet, dafi die Oberlastschutzmaftnah- 
men eine Maftnahme c 7 ) umfassen zum Unterbinden von 
Schaltvorgangen, bei welchen wenigstens eine Gangstufe 
ubersprungen wird, oder/und dad die Uberlastschutzmaft- 
nahmen eine Maftnahme c 9 ) umfassen, bei welcher bei 
Durchfuhrung eines Einkuppelvorgangs und bei auftreten- 
dem Schlupf im Bereich von angetriebenen Radern (46, 48) 
die Reibungskupplung (22) in Richtung zu einer Auskuppel- 
stellung verstellt wird, oder/und dafc die Oberiastschutz- 
maRnahmen eine Mafinahme c 10 ) umfassen, bei welcher 
dann, wenn in einer Getriebeanordnung (30) ein Schaltvor- 
gang von einer niedrigeren Gangstufe zu einer hoheren 
Gangstufe vorzunehmen ist, das Erhohen des Ausgangs- 
drehmomentes oder der Leistungsabgabe eines Antriebs- 
aggregats (12) nach Durchfuhrung des Schaltvorgangs in 
der Getriebeanordnung... 
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Beschreibung 

Stand der Technik 

[0C31] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Verfah- 
ren zum Schutzen einer Reibungskupplung. 

[0002] Aus der DE 198 15 259 A1 ist eine Vorge- 
hensweise bekannt, bei welcher dann, wenn festge- 
stellt wird, daft die Kupplung eines Fahrzeugs in ei- 
nen Oberlastungszustand geiangt ist, die Kupplung 
derart angesteuert wird, daft das von dieser ubertrag- 
bare Drehmoment sich spontan und wiederholt an- 
dert, so daft es zu einem Ruckeln des Fahrzeugs 
kommt. Durch dieses Ruckeln wird der Fahrer darauf 
aufmerksam gemacht, daft die Kupplung in einem 
Oberlastungszustand ist und er in entsprechender 
Weise seine Fahrweise anpassen soil. Fuhrt dies 
nicht zur gewunschten Reaktion, so wird folgend auf 
die Ruckelphase die Kupplung in Richtung Einkup- 
pelstellung gestellt, urn den in dieser auftretenden 
Schlupf zunehmend zu mindern. 

[0003] Das Problem einer derartigen Vorgehens- 
weise ist, daft die bei Uberlastung sich einstellenden 
Reaktionen durch verschiedene Maftnahmen des 
Fahrers problemlos umgangen werden konnten und 
damit die Gefahr der Kupplungsbeschadigung nicht 
beseitigt wurde. 

[0004] Die DE 30 39 703 C2 offenbart eine Anord- 
nung zum Ansteuern einer Kupplung, bei weicher 
dann, wenn die Kupplung in einem ubermaftig belas- 
teten Zustand ist, dafur gesorgt wird, daft das Fahr- 
zeug nur im ersten Gang bzw. im Ruckwartsgang an- 
fahren kann, ein Anfahren im zweiten Gang jedoch 
nicht moglich ist. 

[0005] Die GB 2 149 123 A offenbart eine Anord- 
nung zum Uberwachen der Temperatur einer Rei- 
bungskupplung, bei welcher bei ubermaftiger Erhit- 
zung das Antriebsaggregat abgestellt wird. 

[0006] Aus der DE 1 98 1 8 809 A1 ist es bekannt, bei 
erfasster Uberhitzung der Kupplung und im Kriech- 
fahrtzustand in Abhangigkeit von der Kupplungstem- 
peratur das Kriechfahrtmoment zu erhohen, d.h. die 
Kupplung in Richtung Einruckstellung zu verstellen 
und somit die erzeugte Reibleistung zu verringern. 

[0007] Aus der DE 195 38 308 A1 ist es bekannt, 
grundsatzlich im Betrieb eines Antriesbssystems bei 
Durchfuhrung von Schaltvorgangen durch Eingriff in 
das Motormanagament die Drehzahl des Antriebsag- 
gregats auf die nach einem Schaltvorgang zu erwar- 
tende Drehzahl an der Getriebeeingangsseite heran- 
zufuhren. 

[0008] Die DE 38 28 128 C2 offenbart eine Anord- 
nung zur Oberwachung einer Reibungskupplung, bei 



welcher dann, wenn eine Uberhitzung, d.h. eine 
Uberiasiung, der Reibungskupplung srfasst wirz), die 
Kupplung vollstandig ausgeruckt wird. Weiter c.fen- 
bart diese Druckschrift eine Maftnahme, bei welcher 
bei erkannter Uberlastung der Kupplung die Einkup- 
pelcharakteristik dahingehend verandert wird, daft 
die Kupplung mit hoherer Geschwindigkeit einge- 
ruckt wird und somit die erzeugte Reibleistung ver- 
mindert wird. 

[0009] Die DE-OS-14 55 872 offenbart eine Vorrich- 
tung zum Ansteuern einer elektromagnetisch betatig- 
ten Kupplung, bei welcher nach Durchfuhrung eines 
Schaltvorgangs die Kupplung zunachst teiiweise ein- 
geruckt wird, dann das Motormoment hochgeregelt 
wird und dann die Kupplung weiter eingeruckt wird, 
jedoch mit verringerter Geschwindigkeit. 

[0010] Die DE 196 53 855 C1 beschreibt eine Vor- 
richtung zur Steuerung eines Anfahrvorgangs, insbe- 
sondere eines so genannten Rennstarts. Dabei wird 
durch gezielte Erzeugung eines Antriebsradschlupfs 
ermoglicht, daft das Fahrzeug mit maximaler Be- 
schleunigung anfahren kann. Ein Oberlastschutz fur 
eine Reibungskupplung ist dadurch vorgesehen, daft 
ein Rennstart abgebrochen wird, wenn eine uberma- 
ftige Belastung festgestellt wird. In diesem Falle wird 
die Kupplung eingeruckt und es wird mit einem nor- 
malen Anfahrvorgang fortgefahren. 

[0011] Die DE 40 12 595 A1 offenbart ein Steuer- 
system, bei welchem die Motordrehzahl wahrend ei- 
nes Gangwechsels unabhangig von der momenta- 
nen Einstellung des Fahrpedals gesteuert wird. Ins- 
besondere wird der Stellantrieb einer Leistungsstell- 
einrichtung so beeinflusst, daft die Motordrehzahl im 
wesentlichen gleich der errechneten Getriebeein- 
gangsdrehzahl ist. 

[0012] Die DE 35 28 389 zeigt ein System, bei dem 
eine Drehmoment-Stellanordnung einen Kupplungs- 
antrieb in Richtung Ausrucken ansteuert, wenn ein 
Antriebsradschlupf auftritt, und in Richtung Einrucken 
ansteuert, wenn der Antriebsradschlupf einen vorbe- 
stimmten Grenzwert wieder unterschreitet. Urn bei 
der durch teilweises Ausrucken der Kupplung auftre- 
tenden thermischen Belastung entgegenzuwirken, 
wird weiter vorgeschlagen, die Motorleistung abhan- 
gig von der Motordrehzahl zu begrenzen. 

[0013] JP 9-250569 A offenbart ein System, bei wel- 
chem die Temperatur einer Kupplung uberwacht wird 
und dann, wenn bei Kupplungsschlupf die Tempera- 
tur einen bestimmten Grenzwert erfasst, die Kupp- 
lung beschleunigt eingeruckt wird, urn das 
Schlupfausmaft zu verringern. Gleichzeitig wird auch 
ein Antriebsaggregat angesteuert, urn dessen Aus- 
gangsdrehmoment zu senken. 

[0014] Auch bei dem aus der DE 196 02 006 A1 be- 
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kannten System wird die Temperatur in einem Dreh- 
momentubertragungssystem uberwacht, und dann, 
wenn ein bestimmter kritischer Wert erreicht wird, 
werden Maftnahmen zurn Schutz einer Kupplung vor 
Zerstorung ergriffen. Diese konnen beispielsweise 
darin bestehen, daft das Kupplungsmoment zeitlich 
moduliert wird, urn auf diese Art und Weise einem Be- 
nutzer einen Hinweis auf diese kritische Situation zu 
geben. 

[001 5] Aus der DE 43 38 1 1 6 A1 ist es bekannt, bei 
Durchfuhrung von Schaltvorgangen bzw. bei einer 
Differenz zwischen der Motordrehzahl und der Ge- 
triebeeingangsdrehzahl auf den Motor so einzuwir- 
ken, daft dessen Drehzahl der Getriebeeingangs- 
drehzhal angepasst wird. 

Aufgabensteilung 

[0016] Es ist die Aufgabe der vorliegenden Erfin- 
dung, ein zuverlassig wirkendes Verfahren zurn 
Schutzen einer Reibungskupplung eines Fahrzeugs 
gegen Oberlastung vorzusehen. 

[0017] Gemaft der vorliegenden Erfindung wird die- 
se Aufgabe gelost durch ein Verfahren zurn Schutzen 
einer Reibungskupplung, wie es im Anspruch 1 defi- 
niert ist. 

[0018] Es wird also gemaft einem Aspekt der vorlie- 
genden Erfindung vorgeschlagen, dad die Uberlast- 
schutzmaftnahmen eine Maftnahme c 7 ) umfassen 
zurn Unterbinden von Schaltvorgangen, bet welchen 
wenigstens eine Gangstufe ubersprungen wird. Da 
auf diese Art und Weise im Oberlastungszustand da- 
fur gesorgt wird, daft von einer Gangstufe aus immer 
nur in die unmittelbar folgende Gangstufe in der 
Schaltreihenfolge geschaltet werden kann, ist sicher- 
gestellt, daft die nach Durchfuhrung des Schaltvor- 
gangs in der Getriebeanordnung auftretende Dreh- 
zahldifferenz im Bereich der Reibungskupplung sehr 
gering gehalten wird, mit der Folge, daft einerseits 
der auftretende Schlupf minimiert ist und anderer- 
seits die Maftnahme c 7 ) in zuverlassiger Weise zur 
Drehzahlangleichung fuhren kann. 

[0019] Eine weitere Maftnahme, welche gemaft der 
Erfindung zur Entlastung einer Kupplung beitragen 
kann, insbesondere dann, wenn im Bereich von an- 
getriebenen Radern ein derartiger Schlupfzustand 
auftritt, daft die Drehzahl der angetriebenen Rader 
geringer ist als diejenige von nicht angetriebenen Ra- 
dern, ist die Maftnahme c g ), bei welcher bei Durch- 
fuhrung eines Einkuppelvorgangs und bei auftreten- 
dem Schlupf im Bereich von angetriebenen Radern 
die Reibungskupplung in Richtung zu einer Auskup- 
pelstellung verstellt wird. Dies ist beispielsweise ein 
Zustand, in dem ein Einkuppelvorgang bei Bewe- 
gung des Fahrzeugs auf schlupfrigem Untergrund 
durchgefiihrt wird und die angetriebenen Rader 



plotzlich blockiert werden. Durch Stellen der Kupp- 
lung in Richtung zur Auskuppelstellung kann hierbei 
eine erhebliche Entlastung bereitgestellt werden. 

[0020] Eine weitere erfindungsgemafte Maftnahme, 
die zur Entlastung der Kupplung nach Durchfuhrung 
eines Schaltvorgangs Oder beim Einkuppeln fuhrt, ist 
eine Maftnahme c 10 ), bei welcher dann, wenn in einer 
Getriebeanordnung ein Schaltvorgang von einer 
niedrigeren Gangstufe zu einer hohereh Gangstufe 
vorzunehmen ist, das Erhdhen des Ausgangsdreh- 
momentes beziehungsweise der Leistungsabgabe 
eines Antriebsaggregats nach Durchfuhrung des 
Schaltvorgangs in der Getriebeanordnung begrenzt 
Oder verzogert wird, bis die Reibungskupplung im 
wesentlichen vollstandig eingeruckt ist. 

[0021] Bei diesem Verfahren kann ferner vorgese- 
hen sein, dafl die Oberlastschutzmaftnahmen we- 
nigstens eine derfolgenden Maftnahmen umfassen: 
cj Zulassen des Anfahrens des Fahrzeugs nur in 
ausgewahlten einer Mehrzahl von bei einer Ge- 
triebeanordnung vorgesehenen Anfahrgangen, 
c 2 ) Unterbinden des Anfahrens des Fahrzeugs in 
einer die Reibungskupplung ubermaftig belasten- 
den Weise. 

[0022] Diese Maftnahmen bzw. c 2 ) sorgen dafur, 
daft dann, wenn zuvor beispielsweise im Fahrbetrieb 
die Oberlastung der Kupplung erkannt worden ist, bei 
einem nachfolgend vorzunehmenden Anfahrvorgang 
nur in einer die Kupplung schonenden Art und Weise 
angefahren werden kann. 

[0023] Dies kann beispielsweise dadurch erreicht 
werden, daft die vorgesehenen Anfahrgange wenigs- 
tens den ersten, den zweiten und den Ruckwarts- 
gang der Getriebeanordnung umfassen und daft die 
ausgewahlten Gange den ersten und den Ruckwarts- 
gang umfassen. 

[0024] Weiterhin ist es moglich, daft das Anfahren 
des Fahrzeugs in einem Kickdown-Modus oder/und 
bei uber einer Grenzdrehzahl liegender Drehzahl ei- 
nes Antriebsaggregats unterbunden wird. 

[0025] Wird erkannt, daft der Fahrer in einem den 
Maftnahmen bzw. c 2 ) nicht gerecht werdenden 
Modus anzufahren versucht, so kann vorgesehen 
sein, daft bei der Maftnahme oder/und der Maft- 
nahme c 2 ) das Anfahren durch Halten der Reibungs- 
kupplung in einer Auskuppelstellung oder im Bereich 
der Auskuppelstellung unterbunden wird, oder/und 
daft dann, wenn die Getriebeanordnung eine auto- 
matisierte Getriebeanordnung ist, das Einlegen von 
einer der nicht ausgewahlten Gangstufen unterbun- 
den wird. 

[0026] Ein wesentlicher zur Oberlastung einer 
Kupplung beitragender Fahrmodus ist der Kriech- 
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fahrmodus oder der Anfahrmodus. In diesen beiden 
Zfs^nden >st irn allgemeinen die Kupplung nur teil- 
welse eingeruckt und das Fahren rnit geringer Ge- 
schwindigkeit wird durch in der Kupplung auftreten- 
den Schlupf ermoglicht. Dieser Zustand ist fur die 
Funktionsfahigkeit einer Kupplung insbesondere 
dann besonders relevant, wenn bereits erkannt wur- 
de, daft vorangehend die Kupplung uberlastet wurde. 
Gemaft einem weiteren Aspekt kann daher vorgese- 
hen sein, daft das Verfahren ferner das Ermitteln, ob 
das Fahrzeug in einem Kriechfahr- oder Anfahrmo- 
dus betrieben wird, umfaftt, und dad dann, wenn das 
Fahrzeug in einem Kriechfahr- oder Anfahrmodus 
betrieben wird, Oberlastschutzmaftnahmen zur Ver- 
ringerung der Kupplungsbelastung bei der Kriech- 
fahrt oder beim Anfahren ergriffen werden. Dies kann 
beispielsweise dadurch realisiert werden, daft die 
Oberlastschutzmaftnahmen eine Maftnahme c 3 ) zum 
Stellen der Reibungskupplung in Richtung auf eine 
Einkuppelstellung zu umfassen. Alternativ oder zu- 
satzlich ist es moglich, daft die Oberlastschutzmaft- 
nahmen eine Maftnahme c 4 ) zum Vermindern der 
Leistungsabgabe des Antriebsaggregats umfassen. 

[0027] Es ist selbstverstandlich, daft diese Maftnah- 
men, ebenso wie die weiter beschriebenen Maftnah- 
men, mit den Maftnahmen c n ) bzw. c 2 ) kombiniert 
werden konnen, da die Maftnahmen c,) und c 2 ) zu- 
nachst dafur sorgen, daft und wie das Fahrzeug in 
Bewegung versetzt werden kann, und die Maftnah- 
men c 3 ) und c 4 ) dann bei Bewegen des Fahrzeugs in 
einem bestimmten Modus, namlich dem Kriechfahr- 
oder Anfahrmodus, bei zuvor erkannter Uberlastung 
der Kupplung fur eine Entlastung der Kupplung sor- 
gen. 

[0028] Urn den Anfahr- oder Kriechfahrbetrieb des 
Fahrzeugs so wenig wie moglich zu beeintrachtigen, 
gleichwohl jedoch fur eine geeignete Entlastung der 
Kupplung zu sorgen, wird vorgeschlagen, daft die 
Maftnahme c 3 ) oder/und die Maftnahme c 4 ) vorzugs- 
weise periodisch wiederholt durchgefuhrt werden. 
Dies bedeutet, nachdem die Maftnahmen c 3 ) und c 4 ) 
einmal eingeleitet bzw. ergriffen worden sind, werden 
sie wieder aufgehoben, d.h. es wird wieder der ur- 
sprunglich vorgegebene Zustand eingenommen, und 
dann wiederholt eingeleitet bzw. ergriffen. 

[0029] Urn zu vermeiden, daft sofort dann, wenn ein 
Fahrzeug, beispielsweise in Konformitat mit den 
Maftnahmen a,) bzw. c 2 ) in Bewegung gesetzt wor- 
den ist, weitere moglicherweise nicht unbedingt erfor- 
derliche Maftnahmen ergriffen werden, wird vorge- 
schlagen, daft die Maftnahme c 3 ) oder/und die Maft- 
nahme c 4 ) eingeleitet werden, wenn wenigstens eine 
der folgenden Bedingungen erfullt ist: 

- seit Beginn eines Kriechfahr- beziehungsweise 
Anfahrvorgangs ist eine erste vorbestimmte Zeit- 
dauer vergangen, 

- die seit Beginn des Kriechfahr- oder Anfahrvor- 



gangs in die Reibungskupplung eingebrachte 
Reibarbeit hat e^3n Grenzwert erreicht. 

- das Ausgangscrehmoment des Antriebsaggre- 
gats hat einen bestimmten Wert erreicht oder liegt 
in einem bestimmten Bereich, 

- die Drehzahl des Antriebsaggregats hat einen 
bestimmten Wert erreicht oder liegt in einem be- 
stimmten Bereich. 

[0030] Kriechfahr- oder Anfahrvorgange dauern im 
allgemeinen eine vorbestimmte Zeitdauer. Auch die- 
se Kenntnis kann zum Ergreifen von Oberlastschutz- 
maftnahmen dadurch herangezogen werden, daft 
die Oberlastschutzmaftnahmen eine Maftnahme c 5 ) 
umfassen zum Stellen der Reibungskupplung in eine 
Auskuppelstellung oder eine Stellung im Bereich der 
Auskuppelstellung, wenn seit dem Beginn des 
Kriechfahr- oder Anfahrvorgangs eine zweite vorbe- 
stimmte Zeitdauer vergangen ist. 

[0031] Ein weiterer im Fahrbetrieb auftretender kriti- 
scher Zustand, also ein Zustand, der beispielsweise 
auftreten kann, nachdem ein Anfahrvorgang in Kon- 
formitat mit den Maftnahmen c.,)-c 4 ) durchgefuhrt 
worden ist, ist ein Schaltvorgang, bei welchem nach 
Einlegen des neuen Gangs eine grofte Drehzahldiffe- 
renz zwischen der Getriebeeingangsseite und dem 
Antriebsaggregat besteht. Dies ist beispielsweise ein 
Einkuppelvorgang im Schubbetrieb. Urn auch in die- 
sem Zustand fur eine Entlastung der Kupplung sor- 
gen zu konnen, wird vorgeschlagen, daft die Ober- 
lastschutzmaftnahmen eine Maftnahme c 6 ) umfas- 
sen zum Einstellen der Drehzahl des Antriebsaggre- 
gats auf eine nach Durchfuhrung eines Schaltvor- 
gangs an einer Getriebeeingangsseite einer Getrie- 
beanordnung zu erwartende Drehzahl. Wie bereits 
angedeutet, kann dabei der Schaltvorgang ein Schal- 
ten von einer hoheren Gangstufe zu einer niedrigeren 
Gangstufe, d.h. ein Ubergang in den Schubbetrieb, 
umfassen. 

[0032] Durch die Angleichung der Drehzahl an bei- 
den Seiten der Reibungskupplung wird dafur gesorgt, 
daft beim Einkuppeln der in der Kupplung auftretende 
Schlupf und somit die weiter erzeugte Reibleistung 
so gering wie moglich sind. Da diese Maftnahme c 6 ) 
im Sinne der vorliegenden Erfindung eine Uberlast- 
schutzmaftnahme ist, also nur dann ergriffen wird, 
wenn tatsachlich zuvor erkannt wurde, daft die Kupp- 
lung in einem Oberlastungszustand ist, kann in ande- 
ren Fahrzustanden, wenn die Kupplung nicht uber- 
lastet ist, beispielsweise beim Einkuppeln nach ei- 
nem Schalten in eine niedrigere Gangstufe die Motor- 
bremswirkung vollstandig ausgenutzt werden, da die 
angesprochene Drehzahlangleichung dann im we- 
sentlichen nicht durchgefuhrt wird. Dies fuhrt letzt- 
endlich dann zu einer Entlastung des Bremssystems 
eines Fahrzeugs. 

[0033] Der vorangehend angesprochene Zustand, 
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daft nach oder bei Durchfuhrung eines Schaltvor- 
gangs an beiden Seiten der Reibungskupplung rela- 
tiv stark unterschiedliche Drehzahlen vorljegen, tritt 
insbesondere dann auf, wenn der Schaltvorgang ei- 
nen Schaltsprung beinhaltet, d.h. zwischen einer 
Ausgangs-Gangstufe und einer neu einzulegenden 
oder eingelegten Gangstufe liegt mindestens eine 
weitere ubersprungene Gangstufe. Wurde ein derar- 
tiger Schaltvorgang auftreten, so konnte moglicher- 
weise innerhalb der zur Verfugung stehenden Zeit- 
dauer nicht einmal die Maftnahme c 6 ) zu einer voll- 
standigen Angleichung der Drehzahlen an beiden 
Seiten der Reibungskupplung fuhren. Urn dies zu 
vermeiden, ist besonders die vorangehend beschrie- 
bene Maftnahme c 9 ) vorteilhaft. 

[0034] Diese Maftnahme c 7 ) kann beispielsweise 
dadurch realisiert werden, daft ein Schaltvorgang da- 
durch unterbunden wird, daft die Reibungskupplung 
in einer Auskuppelstellung oder im Bereich der Aus- 
kuppelstellung gehalten wird oder/und daft dann, 
wenn die Getriebeanordnung eine automatisierte Ge- 
triebeanordnung ist, das Einlegen einer Gangstufe, 
bei welcher ausgehend von einer Ausgangs-Gang- 
stufe wenigstens eine Gangstufe ubersprungen wird, 
unterbunden wird. 

[0035] Ein wesentlicher eine Kupplung belastender 
Zustand ist, wie bereits vorangehend geschildert, der 
Schlupfzustand. Je langer ein Schlupfzustand an- 
dauert, desto grdfter ist die Belastung der Kupplung. 
Mit anderen Worten gesagt, in einem Zustand, in 
dem ein Schlupf zwangsweise auftreten muft, z.B. 
wahrend eines Einkuppelvorgangs der Reibungs- 
kupplung, kann zur Entlastung der Kupplung dadurch 
beitragen, daft die zeitliche Dauer eines derartigen 
Zustands so weit als moglich minimiert wird. Gemaft 
einem weiteren Anspekt der vorliegenden Erfindung 
wird daher vorgeschlagen, daft die Oberlastschutz- 
maftnahmen eine Maftnahme c 8 ) umfassen zum Ver- 
ringern einer Zeitdauer zum Durchfuhren eines Ein- 
kuppelvorgangs der Reibungskupplung bezuglich ei- 
ner entsprechenden Zeitdauer bei Nichtvorliegen ei- 
nes Oberlastungszustands oder/und bei Vorliegen ei- 
nes Zustands geringerer Uberlastung. 

[0036] Wenn bei der Maftnahme c 9 ) ferner vorgese- 
hen ist, daft nach oder wahrend des Stellens der Rei- 
bungskupplung in Richtung zur Auskuppelstellung 
die Drehzahl des Antriebsaggregats auf eine im Be- 
reich einer Eingangsseite einer Getriebeanordnung 
vorliegende Drehzah! gestellt wird, dann ist dafur ge- 
sorgt, daft beim Einkuppeln der Reibungskupplung 
dann die Motorbremswirkung minimiert ist und in ent- 
sprechender Weise die in der Kupplung. geleistete 
Reibarbeit minimiert ist. 

[0037] Beispielsweise kann vorgesehen sein, daft 
nach oder wahrend des Einstellens der Drehzahl des 
Antriebsaggregats auf die an einer Eingangsseite der 



Getriebeanordnung vorliegende Drehzahl die Rei- 
bungskupplung wieder in Richtung zur Einkuppelstel- 
lung gestellt wird. 

[0038] Obgleich bei Ergreifen der verschiedenen 
vorangehend angesprochenen Schutzmaftnahmen 
der Fahrer durch die Reaktion des Fahrzeugs im all- 
gemeinen davon Kenntnis erlangen wird, daft 
Schutzmaftnahmen eingeleitet worden sind, ist es 
vorteilhaft, wenn zusatzlich ein optisches oder/und 
ein akustisches Warnsignal erzeugt wird, wenn der- 
artige Uberlastschutzmaftnahmen zu ergreifen sind 
bzw. ergriffen werden. 

[0039] Des weiteren ist es vorteilhaft, dafur zu sor- 
gen, daft dann, wenn der Fahrer bewuftt in einen Zu- 
stand ubergehen will, in dem die Kupplungsbelas- 
tung nur sehr gering ist, moglicherweise geringer als 
in einem momentanen Zustand, in dem Uberlast- 
schutzmaftnahmen ergriffen sind, wird vorgeschla- 
gen, daft das erfindungsgemafte Verfahren ferner ei- 
nen Schritt d) umfaftt zum zumindest teilweisen, vor- 
zugsweise im wesentlichen vollstandigen Aufheben 
der Uberlastschutzmaftnahmen. Dabei kann bei- 
spielsweise vorgesehen sein, daft der Schritt d) dann 
durchgefuhrt wird, wenn nach Ergreifen von Ober- 
lastschutzmaftnahmen eine erneute Durchfuhrung 
des Schrittes b) zu dem Ergebnis fuhrt, daft ein Ober- 
lastungszustand nicht vorliegt. 

[0040] Beispielsweise kann der Schritt d) dann 
durchgefuhrt werden, wenn Aufhebemaftnahmen, 
z.B. das im wesentlichen vollstandige Niederdrucken: 
eines Gaspedals, ergriffen werden. 

[0041] Fuhren derartige Aufhebemaftnahmen nicht 
zu einer entsprechenden Reaktion des Fahrzeugs, 
so konnte dadurch ein Zustand eintreten, in dem im 
Gegensatz zu der erwarteten weiteren Entlastung 
der Kupplung eine noch starkere Belastung auftritt. 
Es wird daher vorgeschlagen, daft dann, wenn das 
im wesentlichen vollstandige Niederdrucken des 
Gaspedals nicht zu einer entsprechenden Reaktion 
des Fahrzeugs fuhrt, das Antriebsaggregat in einen 
Aufterbetriebszustand gebracht wird. 

[0042] Ferner kann dann vorgesehen sein, daft das 
Antriebsaggregat nach Ablauf einer dritten vorbe- 
stimmten Zeitdauer seit dem im wesentlichen voll- 
standigen Niederdrucken des Gaspedals in den Au- 
fterbetriebszustand gebracht wird. Ist das Antriebs- 
aggregat einmal in den Aufterbetriebszustand ge- 
bracht worden, so kann durch Betatigung eines 
Zundschalters oder automatisch dieses wieder ge- 
startet werden. 

Ausfuhrungsbeispiel 

[0043] Die vorliegende Erfindung wird im folgenden 
mit Bezug auf die beiliegende Figur, welche schema- 
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tisch ein Antriebssystem bei einem Kraftfahrzeug 
darstelit, de' rflliert beschrieben. 

[0044] Die Figur zeigt schematisch die Ansicht ei- 
nes Antriebs^ystems 10, wie es beispielsweise bei ei- 
nem Fahrzeug realisiert ist. Das Antriebssystem 10 
umfaftt ein Antriebsaggregat 12, z.B. eine Brenn- 
kraftmaschine 12, die eine Leistungsstellanordnung 
14 aufweist, wobei diese Leistungsstellanordnung 14 
jegltchen Bereich des Antriebsaggregats 12 umfaftt, 
in dem eine Einwirkung auf die Leistungsabgabe ge- 
nommen werden kann. So umfaftt diese Leistungs- 
stellanodnung 14 eine Drossel, das Zundsystem, d.h. 
die Zundkerzen, das Einspritzsystem, die Ventilan- 
steuerung usw. Die Leistungsstellanordnung 14 steht 
unter Ansteuerung einer Steuereinrichtung 16, urn 
beruhend auf verschiedenen Vorgaben oder Fahrzu- 
standen das Antriebs aggregat zur Abgabe eines ge- 
wunschten Drehmomentes bzw. einer gewunschten 
Leistung anzusteuern. Eine Antriebswelle, beispiels- 
weise eine Kurbelwelle 18, ist mit einer Eingangssei- 
te 20 einer allgemein mit 22 bezeichneten Reibungs- 
kupplung verbunden. In an sich bekannter Weise 
kann diese Eingangsseite 20 ein Schwungrad, bei- 
spielsweise Zweimassenschwungrad oder derglei- 
chen umfassen. Die Reibungskupplung 22 ist im dar- 
gestellten Antriebssystem 10 eine automatisierte 
Reibungskupplung 22, die eine Stellgliedanordnung 
24 zur Betatigung derselben aufweist. Die Stellglie- 
danordnung 24 steht unter Ansteuerung der Steuer- 
einrichtung 16, so daft durch Ausgabe entsprechen- 
der Ansteuerbefehle die Reibungskupplung 22 in ei- 
nen gewunschten Zustand, beispielsweise Einkup- 
pelzustand, Auskuppelzustand oder einen dazwi- 
schenliegenden Schlupfzustand, bei welchem nur ein 
Teil des von dem Antriebsaggregat abgegebenen 
Drehmomentes ubertragen wird, gebracht werden 
kann. Die Steuereinrichtung 16 empfangt ferner bei- 
spielsweise von einer der Stellgliedanordnung 24 zu- 
geordneten und nicht dargestellten Sensoranord- 
nung Information uber den momentanen Stellzustand 
der Reibungskupplung 22. Die Ausgangsseite 26, 
beispielsweise eine Kupplungsscheibe 26, der Rei- 
bungskupplung 22 ist mit einer Getriebeeingangswel- 
le 28 eines mit 30 bezeichneten Getriebes gekoppelt. 
Dieses Getriebe 30 kann beispielsweise ein automa- 
tisiertes Schaltgetriebe sein, bei welchem durch ei- 
nen Schalthebel 32 eingegebene Schaltbefehle 
durch eine Sensoranordnung 34 erfaftt werden, ent- 
sprechende Schaltbefehle oder Schaltabsichtsbefeh- 
le zur Steuereinrichtung 16 geieitet werden und von 
der Steuereinrichtung 16 dann in Abstimmung mit der 
Ansteuerung der Stellgliedanordnung 24 der Rei- 
bungskupplung 22 eine Stellgliedanordnung 36 des 
Getriebes 30 zum Aus- bzw. Einlegen der gewunsch- 
ten Gangstufen angesteuert wird. 

[0045] Eine Getriebeausgangswelle 38 treibt uber 
ein Differential 40 Wellen 42, 44 an, mit welchen je- 
weils angetriebene Rader 46, 48 gekoppelt sind. 



[0046] Im Betrieb eines derartigen Antriebssystems 
kann es zu einer Oberlastung C ■■- ^bung^kupp': • n . 
22 kommen. Eine Oberlastung e.nar derarJgen Rei- 
bungskupplung 22 tritt im ailgemeinen dann auf, 
wenn uber langere Zeit hinweg e ; n Schi-pfzustand 
vorliegt, d.h. es besteht eine Drehzahldifferenz zwi- 
schen der Antriebswelle 18 und der Getriebeein- 
gangswelle 28. Durch die im Schlupfzustand erzeug- 
te Reibungswarme, d.h. in die Reibungskupplung 22 
eingebrachte Reibarbeit, kann eine Beschadigung im 
Bereich der Reibbelage auftreten. Es wird daher ge- 
maft der vorliegenden Erfindung der Belastungszu- 
stand der Kupplung uberwacht und dann, wenn ent- 
schieden wird, daft der Oberlastungszustand einen 
Zustand reprasentiert, in welchem die Gefahr einer 
Beschadigung der Reibungskupplung, insbesondere 
der Reibbelage derselben, nicht ausgeschlossen 
werden kann, werden im nachfolgenden noch be- 
schriebene Uberlastschutzmaftnahmen ergriffen. 

[0047] Es wird also im Betrieb eines derartigen An- 
triebssystems 10 die Reibungskupplung 22 kontinu- 
ierlich oder periodisch auf den Beiastungszustand 
hin uberpruft. Dies kann beispielsweise dadurch er- 
folgen, daft fur ein vorgegebenes Zeitfenster in die 
Vergangenheit, ausgehend von einem momentan 
vorliegenden Zeitpunkt, die in die Kupplung einge- 
brachte Reibarbeit aufsummiert wird. Dies bedeutet 
letztendlich, daft die in die Kupplung eingebrachte 
Reibleistung bestimmt wird, beispielsweise als das 
Produkt des ubertragbaren Kupplungmoments mit 
dem in der Reibungskupplung 22 auftretenden 
Schlupf , wie aus der DE 1 98 1 5 259 A1 bekannt. Wird 
erkannt, daft die eingebrachte Reibleistung einen be- 
stimmten Grenzwert uberschreitet, so kann dies als 
Kriterium dafur gedeutet werden, daft aufgrund der 
eingebrachten Reibleistung nunmehr die Kupplung 
bzw. die Reibbelage derselben derart erhitzt worden 
sind, daft auf Vorliegen eines Oberlastungszustands 
erkannt werden muft. Diese Entscheidung kann bei- 
spielsweise auch beruhend auf der Temperatur im 
Bereich der Kupplung oder von Reibbelagen dersel- 
ben getroffen werden. Ist bei dem erfindungsgema- 
ften Verfahren einmal entschieden worden, daft die 
Kupplung in einem uberlasteten Zustand ist, so wer- 
den dann die nachfolgend beschriebenen Uberlast- 
schutzmaftnahmen eingeleitet. Es wird darauf hinge- 
wiesen, daft die im folgenden detailliert beschriebe- 
nen Uberlastschutzmaftnahmen zum Teil auf ver- 
schiedene Betriebszustande des Fahrzeugs abstel- 
len und je nachdem, in welchem Betriebszustand das 
Fahrzeug momentan betrieben wird, eine oder meh- 
rere dieser Maftnahmen ergriffen werden konnen. 
Dies bedeutet, bei einem Antriebssystem, das eine 
Reibungskupplung einsetzt bzw. bei einer Prozedur 
zum Schutzen dieser Reibungskupplung gegen 
Oberlastung konnen die im folgenden beschriebenen 
Maftnahmen in beliebiger Kombination oder auch je- 
weils alleine implementiert sein, wobei bei Realisie- 
rung mehrerer Maftnahmen dann betriebszustands- 
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abhangig auf die geeigneten Maftnahmen zugegrif- 
fen wird. 

[0048] Ein erster relevanter Betriebszustand ist der 
Anfahrzustand. Wird beispielsweise in einem uber- 
lasteten Zustand der Kupplung das Fahrzeug ange- 
halten, beispielsweise zum Anhalten vor einer Am- 
pel, so kann der Zustand eintreten, daft aufgrund ei- 
ner zuvor aufgetretenen sehr starken Belastung der 
Kupplung auch dann, wenn im Stillstand die Kupp- 
lung ausgeruckt ist und momentan nicht belastet 
wird, immer noch das Vorliegen eines Uberlastungs- 
zustands erkannt wird. In diesem Falle wird bei einer 
ersten erfindungsgemaften Maftnahme dafur ge- 
sorgt, dad beim nachfolgenden Anfahren des Fahr- 
zeugs die Belastung der Kupplung so gering wie 
moglich gehalten wird. Das kann zum einen dadurch 
erfolgen, daft das Anfahren nur in ausgewahlten 
Gangstufen von ansonsten zur Verfugung stehenden 
Anfahrgangstufen erlaubt wird. Im allgemeinen wird 
bei derartigen Antriebssystemen das Anfahren im 
ersten, im zweiten oder im Ruckwartsgang zugelas- 
sen. Liegt ein Uberlastungszustand vor, so kann der 
zweite Gang ausgeschlossen werden, so daft das 
Anfahren nurim ersten Gang bzw. im Ruckwartsgang 
moglich ist. Es kann in dieser Weise dafur gesorgt 
werden, daft die Schlupfphase beim Anfahren so 
kurz wie moglich gehalten wird. Erreicht werden kann 
diese Maftnahme dadurch, daft beispielsweise dann, 
wenn in diesem Zustand der zweite Gang eingelegt 
wird, urn mit diesem Gang anzufahren, die Steuerein- 
richtung 16 die Stellgiiedanordnung 24 weiterhin der- 
art ansteuert, daft die Reibungskupplung 22 im aus- 
geruckten Zustand gehalten wird. Diese Maftnahme 
ist alleine dann bereits wirksam, auch wenn das Ge- 
triebe 30 kein automatisiertes Getriebe ist. 1st, wie in 
der Figur dargestellt, das Getriebe 30 ein automati- 
siertes Getriebe, dann kann zusatzlich oder alternativ 
diese Oberlastschutzmaftnahme dadurch realisiert 
werden, daft das Einlegen der zweiten Gangstufe 
nicht vollzogen wird, beispielsweise statt dem zwei- 
ten Gang der erste Gang eingelegt wird. 

[0049] Eine weitere Moglichkeit der Entlastung der 
Kupplung im Anfahrzustand bei zuvor erkannter 
Uberiastung ist das Verbieten eines Kickdown-Be- 
triebs, d.h. das maximale Aufregeln der Leistungs- 
stellanordnung 14 oder das Anfahren in Art eines 
"Rennstarts". In diesem Zustand wird zunachst die 
Motordrehzahl hochgedreht und dann bei sehr hoher 
Drehzahl der Gang eingelegt und die Kupplung ein- 
geriickt. Diese Maftnahmen konnen beispielsweise 
durch geeignete Ansteuerung der Leistungsstellan- 
ordnung 14 realisiert werden oder dadurch, daft auch 
in diesem Zustand die Reibungskupplung nicht in den 
eingeruckten Zustand gebracht wird. 

[0050] Ist das Fahrzeug dann einmal in den Anfahr- 
oder einen Kriechfahrmodus gebracht, d.h. wird bei- 
spielsweise das Fahrzeug in einem Rangierfahrzu- 



stand betrieben, so bedeutet auch dies wieder eine 
relativ starke Belastung der Kupplung, da ein derarti- 
ger Fahrmodus im allgemeinen unter Zulassung ei- 
nes bestimmten Kupplungsschlupfs realisiert wird. 
Urn in diesem Zustand also das weitere Uberlasten 
der Kupplung zu vermeiden, kann beispielsweise die 
Kupplung zunehmend in Richtung Einkuppelstellung 
gestellt werden, so daft der Schlupf vermindert wird 
und die Drehzahl des Antriebsaggregats zwangswei- 
se gedruckt wird. Dies hat zur Folge, daft durch den 
verminderten Schlupf und die moglicherweise eben- 
so verminderte Leistungsabgabe die Belastung der 
Kupplung kontinuierlich reduziert wird. Alternativ ist 
es in diesem Zustand moglich, daft uber entspre- 
chende Ansteuerung der Leistungsstellanordnung 
14, d.h. uber das Eingreifen in die Einspritzmenge, 
das Ausblenden einzelner Zylinder, das Einstellen 
des Zundwinkels oder/und das Einwirken auf das 
Drosselsystem die Leistungsabgabe des Antriebsag- 
gregats 12 kontinuierlich zuruckgenommen wird, ggf. 
bis zum Leerlaufbereich des Motors. Dabei wird par- 
allel die Kupplung derart angesteuert, daft ein Abwur- 
gen des Motors verhindert wird, d.h. die Kupplung 
wird in Richtung Auskuppeln gesteuert. Auch da- 
durch kann die Belastung der Kupplung gemindert 
werden. 

[0051] Diese beiden vorangehend beschriebenen 
Maftnahmen im Kriechfahr- oder Anfahrzustand kon- 
nen unmittelbar dann eingeleitet werden, wenn ein 
derartiger Fahrzustand erkannt wird, konnen jedoch 
auch zusatzlich noch in Abhangigkeit bestimmter Pa- 
rameter eingeleitet werden. So kann beispielsweise 
ein Zeitglied vorgesehen sein, das beginnend mit 
dem Erkennen eines derartigen Fahrzustands eine 
vorbestlmmte Zeit von z.B. zwei Sekun^en zahl* ,,r,< ^ 
dann, wenn die Zeit abgelaufen ist, wird eine dieser 
Maftnahmen ergriffen. Alternativ ist es moglich, fur 
diesen speziellen Vorgang die in die Kupplung einge- 
brachte Reibarbeit zu beobachten und dann, wenn 
die eingebrachte Reibarbeit einen bestimmten 
Grenzwert ubersteigt, die Maftnahmen einzuleiten. 
Auch kann das Motormoment oder die Anfahrdreh- 
zahl uberwacht werden und wenn bestimmte Soli- 
werte erreicht sind, kann eine der Maftnahmen einge- 
leitet werden. Weiterhin ist es moglich, diese Maft- 
nahmen sich wiederholend durchzufuhren, d.h. eine 
Maftnahme einzuleiten bzw. zu ergreifen, beispiels- 
weise die Kupplung kontinuierlich einzurucken oder 
die Leistung des Motors kontinuierlich zuruckzufah- 
ren, dann diese Maftnahme wieder aufzuheben und 
unmittelbar anschlieftend oder nach vorgegebener 
Wartezeit wieder einzuleiten. Die Entscheidung, wel- 
cher der vorangehend angesprochenen Parameter 
dazu herangezogen wird, eine der Maftnahmen ein- 
zuleiten, kann beispielsweise auch beruhend darauf 
getroffen werden, wie stark der zuvor erkannte Ober- 
lastungszustand ist. Es konnen verschiedene Gren- 
zen definiert sein und je nachdem, welche der Gren- 
zen bereits uberschritten sind, kann dann das Einlei- 
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ten dieser Uberlastschutzmaftnahmen beruhend auf 
einer bsstimmten der Parameterqroften vorgsnom- 
men werden. 

[00521 Insbesondere bei Durchfuhrung eines 
Kriechfahr- oder Anfahrvorgangs 1st im aligemeinen 
damit zu rechnen, daft ein derartiger Vorgang eine 
bestimmte Zeitdauer in Anspruch nehmen wird, bei- 
spielsweise im Bereich von vier Sekunden. Wird nach 
Ablauf dieser Zeit, moglicherweise nachdem eine der 
vorangehend beschriebenen Maftnahmen bereits er- 
griffen worden ist, erkannt, daft dieser Kriechfahr- 
oder Anfahrvorgang immer noch nicht beendet ist, so 
kann zum weiteren Schutz der Kupplung diese in ei- 
nen vollstandig ausgeruckten Zustand gebracht wer- 
den. Das Wiedereinrucken oder Wiederanfahren 
kann dann beispielsweise erst dann wieder zugelas- 
sen werden, wenn erkannt wird, daft die Kupplung 
nicht mehr im uberlasteten Zustand ist. Auch das Vor- 
sehen einer bestimmten Wartezeit kann realisiert 
sein. 

[0053] Ein im Fahrbetrieb haufig auftretender und 
eine Reibungskupplung sehr stark belastender Zu- 
stand ist das Einkuppeln im Schubbetrieb. Dies tritt 
beispielsweise dann auf, wenn von einem hoheren in 
einen niedrigeren Gang zuruckgeschaltet wird und 
beim Einkuppelvorgang die Drehzahl an der Aus- 
gangsseite 26 der Kupplung deutlich hoher ist als an 
der Eingangsseite 20. Da bei einem derartigen Ein- 
kuppelvorgang das Antriebsaggregat 12 hinsichtlich 
seiner Drehzahl hochgeschleppt werden muft, wird 
im Bereich der Reibungskupplung erhebliche Reibar- 
beit geleistet. Urn dies insbesondere dann, wenn zu- 
vor bereits erkannt wurde, daft die Kupplung an sich 
schon uberlastet ist, zu vermeiden, kann gemaft ei- 
ner weiteren Qberlastschutzmaftnahme vorgesehen 
sein, daft in diesem Zustand dann die Drehzahl des 
Antriebsaggregats auf eine Drehzahl eingeregelt 
wird, die der an der Getriebeeingangsseite, d.h. der 
Kupplungsausgangsseite 26, vorliegenden oder zu 
erwartenden Drehzahl entspricht. Es kann dann in 
diesem Uberlastungszustand zwar das Motorbrems- 
moment nicht genutzt werden, doch wird hier in je- 
dem Falle dem Schutz der Kupplung Prioritat gege- 
ben. In anderen Betriebszustanden, in welchen nicht 
auf Uberlastung der Kupplung erkannt wird, findet 
diese Maftnahme dann nicht oder nur in geminder- 
tem Ausmaft statt, so daft das vorhandene Motor- 
bremsmoment zumindest teilweise ausgenutzt wer- 
den kann. 

[0054] Des weiteren kann bei der vorliegenden Er- 
findung vorgesehen sein, daft bei Durchfuhrung von 
Schaltvorgangen das Uberspringen von Gangstufen 
nicht zugelassen wird. Auch hier kann entweder 
durch Halten der Reibungskupplung 22 im ausge- 
ruckten Zustand oder- wenn ein automatisiertes Ge- 
triebe vorhanden ist - durch Unterbinden des Einle- 
gens von Gangstufen reagiert werden, welche das 



Uberspringen einer anderen Gangstufe bedeuten 

wurden. 

[0055] Eine weitere Maftnahme beim Einkuppeln 
die Kupplungsbelastung so gering wie mdgl'ch zu 
halten, ist die Verringerung der zur Durchfuhrung des 
Kuppelvorgangs vorgegebenen Zeitdauer. Derartige 
automatisierte Reibungskuppiungen 22 werden im 
aligemeinen durch vorgegebene Zeitrampen in Rich- 
tung Einkuppeln gesteuert. Erfindungsgernaft kon- 
nen diese Rampen bei Vorliegen eines Oberlastungs- 
zustands der Kupplung steiler sein als bei nicht oder 
weniger uberlasteten Zustanden, was zwar auf Kos- 
ten des Komforts erfolgt, jedoch zu einer deutlichen 
Verringerung der Reibarbeit fuhrt. 

[0056] Eine weitere Fahrsituation, die insbesondere 
im uberlasteten Zustand einer Reibungskupplung 
das Ergreifen von Uberlastschutzmaftnahmen erfor- 
dert, ist das Auftreten eines Blockierens der angetrie- 
benen Rader beim Einkuppeln. Dieser Zustand kann 
insbesondere dann auftreten, wenn das Fahrzeug 
auf schlupfrigem Untergrund, beispielsweise schnee- 
bedeckter Fahrbahn, betrieben wird und von einem 
hoheren Gang in einen niedrigeren Gang geschaltet 
wird, so daft das Fahrzeug in den Schubbetrieb uber- 
geht. Urn auch hier die erzeugte Reibarbeit der Kupp- 
lung so gering wie moglich zu halten, kann beispiels- 
weise dann, wenn erfaftt wird, daft die angetriebenen 
Rader sich langsamer drehen als die nicht angetrie- 
benen Rader, als Qberlastschutzmaftnahme zu- 
nachst die Kupplung in Richtung Auskuppeln gesteu- 
ert werden. Darauf folgend kann dann vermittels der 
Steuereinrichtung auf die Leistungsstellanordnung 
24 eingewirkt werden, urn die Drehzahl des Antriebs- 
aggregats 12 an die Drehzahl auf der Ausgangsseite 
26 der Reibungskupplung 22 heranzufuhren. Ist dies 
erreicht oder ggf. auch schon wahrend des Einre- 
gelns der Drehzahl des Antriebsaggregats 12 kann 
die Kupplung dann wieder allmahlich in Richtung Ein- 
kuppelsteliung gestellt werden, da nunmehr die auf- 
tretende Belastung deutlich vermindert ist. Im Nor- 
malfahrzustand, d.h. bei nicht belasteter Kupplung, 
kann diese Maftnahme unterdruckt werden, urn das 
Bremsmoment des Antriebsaggregats 12 nutzen zu 
konnen. 

[0057] Ein weiterer Fahrzustand, in dem insbeson- 
dere bei bereits uberlasteter Kupplung eine Schadi- 
gung der Kupplung erzeugt werden kann, ist das Ein- 
kuppeln im Zugbetrieb, d.h. in einem Zustand, in dem 
ein Antreiben des Drehmoments vom Antriebsaggre- 
gat 12 zum Getriebe 30 hin geleitet wird. Bei derarti- 
gen Schaltvorgangen wird im aligemeinen das Motor- 
moment bzw. die Drehzahl desselben heruntergere- 
gelt, so daft wahrend der Phase, wahrend der der An- 
triebsstrang durch die Kupplung einerseits und durch 
die Stellung des Getriebes andererseits unterbro- 
chen ist, ein Hochdrehen des Antriebsaggregats ver- 
mieden wird. Ist der Schaltvorgang im Getriebe dann 
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abgeschlossen, wird normalerweise, d.h. in Zustan- 
den in welchen keine Uberlastung der Reibungs- 
kupptung 22 erkannt worden ist, vor oder begleitend 
zum Stellen der Kupplung in Richtung Einkuppelstel- 
lung das Motormoment wieder hochgeregelt, urn wie- 
der die vom Fahrer beruhend auf der Gasstellung ge- 
forderte Leistung abzurufen. Liegt ein Oberlastungs- 
zustand vor, so kann dieses Hochregeln des Motor- 
momentes verzogert werden, langsamer erfolgen 
oder nur bis zu einer bestimmten Grenze erfolgen, 
und erst dann, wenn die Kupplung im wesentlichen 
vollstandig geschlossen ist oder das durch diese 
ubertragbare Moment einen Schwellenwert von z.B. 
50-70 % des maximal ubertragbaren Momentes er- 
reicht, wird das Motormoment auf den Wert hochge- 
regelt, derdem durch die Gaspedalstellung geforder- 
ten entspricht. Auf diese Art und Weise kann bet 
Durchfuhrung eines Einkuppelvorgangs im Zugbe- 
trieb eine weitere Belastung der Kupplung bei ohne- 
hin bereits erkannter Uberlastung in annehmbaren 
Grenzen gehalten werden. 

[0058] Die- vorangehend beschriebenen Maftnah- 
men zum Schutz einer Reibungskupplung vor Uber- 
lastung werden aufgrund des Eingriffs in das Kupp- 
lungssystem, das Getriebe oder das Motormanage- 
ment im Fahrbetrieb im allgemeinen fur den Fahrer 
spurbar. Es kann jedoch von Vorteil sein, den Fahrer 
zusatzlich durch akustische oder/und optische Warn- 
signale darauf hinzuweisen, daft das Fahrzeug bzw. 
das Kupplungssystem in einem Zustand ist, in wel- 
chem eine weitere massive Belastung zur Beschadi- 
gung des Kupplungssystems fuhren konnte, so daft 
der Fahrer von sich aus bereits Maftnahmen ergrei- 
fen kann, die zur Entlastung der Kupplung beitragen. 

[0059] Sind die vorangehend angesprochenen 
Maftnahmen zum Schutzen der Kupplung vor Uber- 
lastung einmal ergriffen worden, so ist es vorteilhaft, 
diese nicht nur dann zu beenden, wenn die routine- 
maftige Gberprufung ergeben hat, daft die Kupplung 
nicht mehr in einem uberlasteten Zustand ist, son- 
dern wenn dem Fahrer die Moglichkeit gegeben wird, 
durch aktives Eingreifen die Schutzmaftnahmen zu 
beenden. Dieses aktive Eingreifen kann beispiels- 
weise durch Betatigen eines dafur vorgesehenen 
Schalters erfolgen, kann jedoch auch beispielsweise 
dadurch erfolgen, daB der Fahrer das Gaspedal im 
wesentlichen vollstandig niederdruckt. Da das Nie- 
derdrucken des Gaspedals in den Bereich seiner ma- 
ximalen Auslenkungsstellung im allgemeinen zur Fol- 
ge haben sollte, daft das Fahrzeug in einen Zustand 
gebracht wird, in welchem die Reibungskupplung 
vollstandig eingeruckt ist und die Belastung dann 
deutlich gemindert ist, kann auf diese Weise eben- 
falls sehr schnell eine Entlastung der Kupplung erzielt 
werden. Fuhrt dieses Niederdrucken des Gaspedals 
nicht zur gewunschten Reaktion, d.h. nimmt die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit nicht in entsprechendem Aus- 
maft zu, was beispielsweise der Fall sein kann, wenn 



das Fahrzeug an einem steilen Hang steht oder wenn 
die Reifen unmittelbar an einem sehr hohen Bord- 
stein stehen, so konnte dies eine grofte Gefahr fur die 
Kupplung bedeuten, da vom Antriebsaggregat 12 
eine grofte Leistung abgefordert wird, die letztendlich 
jedoch vollstandig in Reibarbeit in der Reibungskupp- 
lung verbraucht wird. In diesem Falle ist es vorteil- 
haft, das Antriebsaggregat 12 unmittelbar oder zu- 
mindest nach Vergehen einer vorbestimmten Zeit- 
dauer abzuschalten oder durch Schlieften der Kupp- 
lung abzuwurgen. Ist dies einmal erfolgt, so kann 
durch eine in der Steuereinrichtung 16 implementier- 
te Start/Stopp-Funktion oder durch Betatigen des 
Zundschlosses das Antriebsaggregat wieder gestar- 
tet werden, wobei auch hier seit dem Abstellen des 
Antriebsaggregats eine vorbestimmte Sicherheitszeit 
vorgesehen sein kann, wahrend welcher der Kupp- 
lung die Moglichkeit gegeben wird, sich wieder abzu- 
kuhlen, so daft sie moglicherweise beim Wiederstar- 
ten des Antriebsaggregats 12 bereits in einem Zu- 
stand ist, der kein Uberlastungszustand ist. 

[0060] Die vorangehende Beschreibung zeigt, daft 
durch die vorliegende Erfindung eine Vielzahl an 
Maftnahmen vorgesehen ist, die allesamt bei einem 
Antriebssystem realisiert werden konnen, um in ver- 
schiedensten Betriebszustanden eines Fahrzeugs 
Maftnahmen ergreifen zu konnen, die bei bereits er- 
kannter Uberlastung der Kupplung fur eine Entlas- 
tung sorgen oder zumindest fur eine geminderte Be- 
lastung der Kupplung. 

Patentanspruche 

1. Verfahren zum Schutzen einer Reibungskupp- 
lung. insbesondere einer automatisierten Reibungs- 
kupplung (22), eines Fahrzeugs gegen Uberlastung, 
umfassend die Schritte: 

a) Ermitteln des Belastungszustands der Reibungs- 
kupplung (22), 

b) Bestimmen, ob der ermittelte Belastungszustand 
ein Oberlastungszustand ist, 

c) dann, wenn der ermittelte Belastungszustand ein 
Uberlastungszustand ist, Ergreifen von Uberlast- 
schutzmaftnahmen, 

dadurch gekennzeichnet, daft die Uberlastschutz- 
maftnahmen eine Maftnahme c 7 ) umfassen zum Un- 
terbinden von Schaltvorgangen, bei welchen wenigs- 
tens eine Gangstufe ubersprungen wird, oder/und 
daft die Uberlastschutzmaftnahmen eine Maftnahme 
c 9 ) umfassen, bei welcher bei Durchfuhrung eines 
Einkuppelvorgangs und bei auftretendem Schlupf im 
Bereich von angetriebenen Radern (46, 48) die Rei- 
bungskupplung (22) in Richtung zu einer Auskuppel- 
stellung verstellt wird, oder/und daft die Uberlast- 
schutzmaftnahmen eine Maftnahme c 10 ) umfassen, 
bei welcher dann, wenn in einer Gethebeanordnung 
(30) ein Schaltvorgang von einer niedrigeren Gang- 
stufe zu einer hoheren Gangstufe vorzunehmen ist, 
das Erhohen des Ausgangsdrehmomentes oder der 
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Leistungsabgabe eines Antriebsaggregats (12) nach 
Durchfuhrung des Schaltvorgangs in der Getriebean- 
ordnung (i0) begrenzt oder verzogert wird, bis die 
Reibungskupplung (22) eingeruckt ist oder das durch 
diese ubertragbare Moment einen Schwellenwert er- 
reicht. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daft die Oberlastschutzmaftnahmen ferner 
wenigstens eine der folgenden Maftnahmen umfas- 
sen: 

q) Zulassen des Anfahrens des Fahrzeugs nur in 
ausgewahlten einer Mehrzahl von bei einer Getriebe- 
anordnung (30) vorgesehenen Anfahrgangen, 
c 2 ) Unterbinden des Anfahrens des Fahrzeugs in ei- 
ner die Reibungskupplung (22) ubermaftig belasten- 
den Weise. 

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daft die vorgesehenen Anfahrgange we- 
nigstens den ersten, den zweiten und den Ruck- 
wartsgang der Getriebeanordnung (30) umfassen 
und daft die ausgewahlten Gange den ersten und 
den Ruckwartsgang umfassen. 

4. Verfahren nach Anspruch 2 und Anspruch 3, 
dadurch gekennzeichnet, daft das Anfahren des 
Fahrzeugs in einem Kickdown-Modus oder/und bei 
uber einer Grenzdrehzahl liegender Drehzahl eines 
Antriebsaggregats (12) unterbunden wird. 

5. Verfahren nach einem der Anspruche 2 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, daft bei der Maftnahme cj 
oder/und der Maftnahme c 2 ) das Anfahren durch Hal- 
ten der Reibungskupplung (22) in einer Auskuppel- 
stellung oder im Bereich der Auskuppelstellung un- 
terbunden wird, oder/und daft dann, wenn die Getrie- 
beanordnung (30) eine automatisierte Getriebean- 
ordnung ist, das Einlegen von einer der nicht ausge- 
wahlten Gangstufen unterbunden wird. 

6. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 5, 
dadurch gekennzeichnet, daft das Verfahren ferner 
das Ermitteln, ob das Fahrzeug in einem Kriechfahr- 
oder Anfahrmodus betrieben wird, umfaftt, und daft 
dann, wenn das Fahrzeug in einem Kriechfahr- oder 
Anfahrmodus betrieben wird, Oberlastschutzmaft- 
nahmen zur Verringerung der Kupplungsbelastung 
bei der Kriechfahrt oder beim Anfahren ergriffen wer- 
den. 

7. Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daft die Oberlastschutzmaftnahmen eine 
Maftnahme c 3 ) zum Steilen der Reibungskupplung 
(22) in Richtung auf eine Einkuppelstellung zu umfas- 
sen. 

8. Verfahren nach Anspruch 6 oder 7, dadurch 
gekennzeichnet, daft die Oberlastschutzmaftnahmen 
eine Maftnahme c 4 ) zum Vermindern der Leistungs- 



abgabe des Antriebsaggregats (12) umfassen. 

9. Verfahren nach Anspruch 7 oder 8, dadurch 
gekennzeichnet, daft die Maftnahme c 3 ) oder/und die 
Maftnahme c 4 ) wiederholt durchgsfuhrt worden. 

10. Verfahren nach einem der Anspruche 7 bis 9, 
dadurch gekennzeichnet, daft die Maftnahme c 3 j 
oder/und die Maftnahme c 4 ) eingeleitet werden, 
wenn wenigstens eine der folgenden Bedingungen 
erfullt ist: 

- seit Beginn eines Kriechfahr- oder Anfahrvorgangs 
ist eine erste vorbestimmte Zeitdauer vergangen, 

- die seit Beginn des Kriechfahr- oder Anfahrvor- 
gangs in die Reibungskupplung (22) eingebrachte 
Reibarbeit hat einen Grenzwert erreicht, 

- das Ausgangsdrehmoment des Antriebsaggregats 
(12) hat einen bestimmten Wert erreicht oder liegt in 
einem bestimmten Bereich, 

- die Drehzahl des Antriebsaggregats (12) hat einen 
bestimmten Wert erreicht oder liegt in einem be- 
stimmten Bereich. 

11. Verfahren nach einem der Anspruche 7 bis 

10, dadurch gekennzeichnet, daft die Oberlast- 
schutzmaftnahmen eine Maftnahme c 5 ) umfassen 
zum Steilen der Reibungskupplung (22) in eine Aus- 
kuppelstellung oder eine Stellung im Bereich der 
Auskuppelstellung, wenn seit dem Beginn des 
Kriechfahr- oder Anfahrvorgangs eine zweite vorbe- 
stimmte Zeitdauer vergangen ist. 

12. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 

11, dadurch gekennzeichnet, daft die Oberlastschutz- 
maftnahmen ferner eine Maftnahme c 6 ) umfassen 
zum Einstellen der Drehzahl des Antriebsaggregats 
(12) auf eine nach Durchfuhrung eines Schaltvor- 
gangs an einer Getriebeeingangsseite (28) einer Ge- 
triebeanordnung (30) zu erwartende Drehzahl. 

13. Verfahren nach Anspruch 12, dadurch ge- 
kennzeichnet, daft der Schaltvorgang ein Schalten 
von einer hoheren Gangstufe in eine niedrigere 
Gangstufe umfaftt. 

14. Verfahren nach Anspruch 1 , dadurch gekenn- 
zeichnet, daft ein Schaltvorgang dadurch unterbun- 
den wird, daft die Reibungskupplung (22) in einer 
Auskuppelstellung oder im Bereich der Auskuppel- 
stellung gehalten wird oder/und daft dann, wenn die 
Getriebeanordnung (30) eine automatisierte Getrie- 
beanordnung ist, das Einlegen einer Gangstufe, bei 
welcher ausgehend von einer Ausgangs-Gangstufe 
wenigstens eine Gangstufe ubersprungen wird, un- 
terbunden wird. 

15. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 
14, dadurch gekennzeichnet, daft die Oberlast- 
schutzmaftnahmen eine Maftnahme c 8 ) umfassen 
zum Verringern einer Zeitdauer zum Durchfuhren ei- 
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nes Einkuppelvorgangs der Reibungskupplung (22) 
bezuglich einer entsprechenden Zeitdauer bei Nicht- 
vorliegen eines Uberlastungszustands oder/und bei 
Vorliegen eines Zustands geringerer Uberlastung. 

16. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 
15, dadurch gekennzeichnet, daft der Schlupfzu- 
stand ein Zustand ist, in welchem die Drehzahl der 
angetriebenen Rader (46, 48) geringer ist als diejeni- 
ge von nicht angetriebenen Radern. 

17. Verfahren nach Anspruch 1 oder 16, dadurch 
gekennzeichnet, daft nach oder wahrend des Stel- 
lens der Reibungskupplung (22) in Richtung zur Aus- 
kuppelstellung die Drehzahl des Antriebsaggregats 
(12) auf eine im Bereich einer Eingangsseite (28) ei- 
ner Getriebeanordnung (30) vorliegende Drehzahl 
gestellt wird. 

18. Verfahren nach Anspruch 17, dadurch ge- 
kennzeichnet, daft nach oder wahrend des Einstel- 
lens der Drehzahl des Antriebsaggregats (1 2) auf die 
an einer Eingangsseite (28) der Getriebeanordnung 
(30) vorliegende Drehzahl die Reibungskupplung 
(221 wieder in Richtung zur Einkuppelstellung ge- 
stellt wird. 

19. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 

18, ferner umfassend die Erzeugung eines optischen 
Warnsignals oder/und eines akustischen Warnsig- 
nais, wenn Uberlastschutzmaftnahmen zu ergreifen 
sind. 

20. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 

19, ferner umfassend einen Schritt d) zum zumindest 
teilweisen Aufheben der Uberlastschutzmaftnahmen. 

21. Verfahren nach Anspruch 20, dadurch ge- 
kennzeichnet, daft der Schritt d) dann durchgefuhrt 
wird, wenn nach Ergreifen von Uberlastschutzmaft- 
nahmen eine erneute Durchfuhrung des Schrittes b) 
zu dem Ergebnis fuhrt, daft ein Oberlastungszustand 
nicht vorliegt. 

22. Verfahren nach Anspruch 20 oder 21, da- 
durch gekennzeichnet, daft der Schritt d) dann durch- 
gefuhrt wird, wenn Aufhebemaftnahmen ergriffen 
werden. 

23. Verfahren nach Anspruch 22, dadurch ge- 
kennzeichnet, daft die Aufhebemaftnahmen das voll- 
standige Niederdrucken eines Gaspedals umfassen. 

24. Verfahren nach Anspruch 23, dadurch ge- 
kennzeichnet, daft dann, wenn das vollstandige Nie- 
derdrucken des Gaspedals nicht zu einer entspre- 
chenden Reaktion des Fahrzeugs fuhrt, das Antrieb- 
saggregat (12) in einen Aufterbetriebszustand ge- 
bracht wird. 



25. Verfahren nach Anspruch 24, dadurch ge- 
kennzeichnet, daft das Antriebsaggregat (12) nach 
Abiauf einer dritten vorbestimmten Zeitdauer seit 
dem vollstandigen Niederdrucken des Gaspedals in 
den Aufterbetriebszustand gebracht wird. 

26. Verfahren nach Anspruch 24 oder 25, da- 
durch gekennzeichnet, daft nach Bringen des An- 
triebsaggregats (12) in den Aufterbetriebszustand 
das Antriebsaggregat (12) durch Betatigung eines 
Zundschalters oder automatisch wieder gestartet 
wird. 

Es folgt ein Blatt Zeichnungen 
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